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(g) Luftsackfur ein Kraftfahrzeug 

(57) Die Erfindung betrifft einen Luftsack fur ein Kraftfahr- 
zeug dereineThoraxkammer undeine mit dieser in Stro- 
mungsverbindung stehende Kopfkammer aufweist. Zwi- 
schen der Thoraxkammer und der Kopfkammer ist mtn- 
destens ein zumindest mit der Kopfkammer in Stro- 
mungsverbindung stehender Stutzabschmtt ausgebildet, 
der in einem aufgeblasenen Zustand die Kopfkammer in 
einer vorbestimmten Position im Fahrzeug abstutzt. 
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Die Erfindung betrifft einen Luftsack fur ein Kraftfahr- 
zeug, mit einer Thorax kammer unci einer mit dieser in Strft- 
mungsverbindung stehenden Kopfkammer. 

Ein Luftsack der eingangs genannten Art ist haufig als 
Seitenaufprallschutz gedacht, mit dem Fahrzeuginsassen bei 
seitiichen Koliisionen des Fahrzeuges geschiitzt werden sol- 
len. Zu diesem Zweck wird Ublicherweise in einem ersten 
Schritt die Thoraxkammer und die Kopfkammer des Luft- 
sacks gefullt. Wahrend des sogenannten First-Impact, also 
dem ersten Abschnitt des Kollisionsvorganges, soli insbe- 
sondere die Thoraxkammer den Oberkorper des Fahrzeugin- 
sassen schutzen, die den Oberkorper in seiner Bewegung ab- 
fangt. Der Einsatzzeitraum der Thoraxkammer liegt bei we- 
niger als 50 Millisekunden. AnschlieBend ventiliert die Tho- 
raxkammer nach auBen oder uber eine Stromungsverbin- 
dung in die Kopfkammer, um dicsc gcgcbcncnfalls wcitcr 
aufzublasen. 

Die Kopfkammer, die ublicherweise gleichzeitig mit der 
Thoraxkammer aufgeblasen wird, bleibt auch nach dem 
First-Impact uber mehrere Sekunden aufgeblasen, um den 
Kopf des Fahrzeuginsassen auch wahrend des weiteren Auf- 
prallvorganges zu schutzen und um Verletzungen des Kop- 
fes des Fahrzeuginsassen insbesondere bei einem Uber- 
schlagen des Fahrzeuges zu verhindern. 

Ein derartiger Luftsack ist beispielsweise aus der 
DE 195 17 764 AL der US-5,556,128, der US-5.524,924 
oder der GB 2 299 061 Al bekannt. Bei diesen bekannten 
Luftsackausbildungen weist der Luftsack eine Thoraxkam- 
mer und eine mit dieser in Stromungsverbindung stehende 
Kopfkammer auf, wobei zunachst die Thoraxkammer mit 
Hilfe eines Gasgenerators aufgeblasen wird und anschlie- 
Bend ein Teil des Fullvolumens durch eine Stromungsver- 
bindung in die Kopfkammer einstromt. 

Aus der WO 97/01461 und der DE 195 38 657 Al ist je- 
weiis ein Luftsack mit einer Thoraxkammer und einer Kopf- 
kammer bekannt, bei dem die Thoraxkammer und die Kopf- 
kammer von einem gemeinsamen Gasgenerator aufgeblasen 
werden. 

Bei diesen bekannten Luftsackausbildungen besteht das 
Problem, daB die Kopfkammer, nachdem zumindest ein Teil 
des Gases aus der Thoraxkammer entwichen ist, trotz ihres 
aufgeblasenen Zustandes nicht in ihrer vorbestimmten Posi- 
tion im Innenraum des Fahrzeuges verharrt, sondem ge- 
meinsam mil der Thoraxkammer absinkt. Aus diesem 
Grund bietet der bekannte Luftsack insbesondere bei Ca- 
briolets keinen ausreichenden Schutz. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, einen Luftsack fur ein 
Kraftfahrzeug bereitzustellen, bei dem die Kopfkammer 
auch in zumindest teilweise aufgeblasenem Zustand in ihrer 
vorbestimmten Position im Fahrzeug gehalten ist. 

Die Erfindung lost die Aufgabe durch einen Luftsack mit 
den Merkmalen nach Anspruch 1 und insbesondere dadurch, 
daB zwischen der Thoraxkammer und der Kopfkammer 
mindestens ein zumindest mit der Kopfkammer in Stro- 
mungsverbindung stehender Stutzabschnitt ausgebildet ist, 
der in einem aufgeblasenen Zustand die Kopfkammer in ei- 
ner vorbestimmten Position im Fahrzeug abstutzt. 

Bei der Erfindung ist zwischen der Thoraxkammer und 
der Kopfkammer der Stutzabschnitt ausgebildet, der im auf- 
geblasenen Zustand als Stutzsaule fur die Kopfkammer 
dient und die Kopfkammer im Fahrzeug abstutzt. Durch die 
zusatzliche Untergliederung des Luftsacks zwischen der 
Kopfkammer und der Thoraxkammer crhalt der Luftsack 
dariiber hinaus eine selbsttragende Gestalt mit einer ver- 
gleichsweise groBen Formsteifigkeit. Auf diese Weise wird 
erreicht, daB die Kopfkammer, auch wenn das Fullvolumen 



der Thoraxkammer abnimmt, von dem Stutzabschnitt in ih- 
rer vorbestimmten Position im Innenraum des Fahrzeuges 

gehalten wird. 

Weitere vorteilhafte Weiterbildungen ergeben sich aus der 
5 nachfolgenden Beschreibung, der Zeichnung sowie den Un- 
teranspr uchen. 

So wird vorgeschlagen, den Stutzabschnitt so auszubil- 
den, daB sein groBter Querschnitt kleiner ist als der groBte 
Querschnitt der Kopfkammer, damit der Stutzabschnitt ver- 
10 glichen mit der Kopfkammer ein geringes Fullvolumen auf- 
weist, das zum Aufrichten der Kopfkammer schnell gefullt 
werden kann. 

Der Stutzabschnitt ist in seinem aufgeblasenen Zustand 
vorzugsweise saulenformig, da so ein ordnungsgemaB Ent- 
15 falten des Stutzabschnittes wahrend des Aufblasens gewahr- 
leistet werden kann und der Stutzabschnitt durch seine Sau- 
lenform eine vergleichsweise hohe Formsteifigkeit in seiner 
Langsrichtung besitzt. 

Bei einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsfomi stiitzt 
20 sich der aufgeblasene Stutzabschnitt zum Halten der Kopf- 
kammer an einem Gasgenerator ab, der an einer Tiir des 
Fahrzeuges oder an einem Fahrzeugsitz befestigt ist und mit 
dem der Luftsack im Ernstfall aufgeblasen wird. Bei ent- 
sprechender Gestaltung des Stutzabschnittes, wie beispiels- 
25 weise der vorgeschlagenen Saulenfonii, ist es auch moglich, 
daB sich der Stutzabschnitt an der Innenverkleidung des 
Fahrzeuges, insbesondere der Fahrzeugtur, abstutzt. In glei- 
cher Weise kann sich der aufgeblasene Stutzabschnitt auch 
an einem Teil des Fahrzeugsitzes abstutzen, um die Kopf- 
30 kammer in ihrer vorbestimmten Position zu halten. 

Damit die Kopfkammer in sich stabil ist, wird ferner vor- 
geschlagen die Kopfkammer durch wenigstens eine Naht in 
mindestens zwei miteinander in Stromungsverbindung ste- 
hende Kammerabschnitte zu untergliedern. Dabei gent der 
35 Stutzabschnitt in einen der Kammerabschnitte uber, der sich 
vom Stutzabschnitt ausgehend in die Kopfkammer erwei- 
tert. Durch die Ausbildung der Kammerabschnitte wird eine 
hohere Formstabilitat der Kopfkammer in aufgeblasenem 
Zustand erreicht, so daB bei entsprechender Gestaltung der 
40 Kammerabschnitte die Kopfkammer gemeinsam mit dem 
Stutzabschnitt eine zum Abstutzen optimierte Form ein- 
nimmt. 



Des weiteren ist es bei dieser Ausf tinning sform von Vor- 
teil, wenn die Naht in einem geschlossenen Nahtring endet, 
45 der vorzugsweise eine durchgehende Offnung durch die 
Kopfkammer begrenzt. Auf diese Weise ist das zu fullende 
Volumen der Kopfkammer reduziert, so daB die Kopfkam- 
mer in sehr kurzer Zeit auf ihr endgultiges Volumen aufge- 
blasen werden kann. Gleichzeitig wird auch hier durch die 
50 Bildung der Kammerabschnitte die Formsteifigkeit der auf- 
geblasenen Kopfkammer verbessert. 

Der AnschluB fur den Gasgenerator ist vorzugsweise 
nahe dem Stutzabschnitt ausgebildet und mundet in die Tho- 
raxkammer, so daB sich der aufgeblasene Stutzabschnitt am 
55 Gasgenerator abstutzen kann. 

Bei einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform ist zu- 
satzlich zum ersten Stutzabschnitt ein weiterer Stutzab- 
schnitt. zum Stiitzen der Kopfkammer vorgesehen, der beab- 
standet zum ersten Stutzabschnitt am Luftsack ausgebildet 
60 ist. Dadurch wird erreicht, daB sich die Kopfkammer durch 
die beiden Stutzabschnitte bei entsprechender Gestaltung 
des Fahrzeuginneren am Fahrzeug abstutzt und gleichzeitig 
durch die vorzugsweise in unterschiedliche Richtungen ab- 
stehenden Stutzabschnitte im Fahrzeuginneren verklemmt 
65 wird. 

Dabei ist es besonders von Vorteil, wenn die Kopfkam- 
mer die Thoraxkammer bugelartig iiberspannt und mit den 
an entgegengesetzten Enden ausgebildeten Stutzabschnitten 
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in die Thoraxkammer ubergeht, wodurch eine besonders in 
sich stabile Form der mit den Stiitzabschnitten versehenen 
Kopfkammer geschaffen wird ? wenn die Kopfkammer und 
die Stutzabschnitte aufgeblasen sind. 

Die Kopfkammer weist vorzugs weise eine langere Stand- 
zeit auf als die Thoraxkammer. Dies wird bei spiel sweise da- 
durch erzielt, daB das Luftsackgewebe der Kopfkammer 
eine geringere Gasdurchlassigkeit aufweist als das der Tho- 
raxkammer. Auf diese Weise wird erreicht, daB sich die 
Thoraxkammer nach dem ersten Abschnitt des Aufpralls, 
also nach dcm First-Impact, wieder entleert, damit der Fahr- 
zeuginsassc in seiner Bewegungsfreiheit weniger einge- 
schrankl ist, wahrend die Kopfkammer weiterhin vollstan- 
dig aufgeblasen bleibt, urn Verletzungen des Fahrzeuginsas- 
sen im Kopfbereich zu verhindem. 

Bei eincr besonders bevorzugten Ausfuhrungsform des 
erfindungsgemaBen Luftsacks bildet mindestens ein Stutz- 
abschnilt cine Stroinungsvcrbindung zwischen der Kopf- 
kammer und der Thoraxkammer. Uin ein Zuruckstromen 
von in der Kopfkammer befindlichem Gas durch den Stiitz- 
abschnitt in die Thoraxkammer zumindest teilweise zu ver- 
hindem, ist in dem Stutzabschniti nahc dem Ubergang zur 
Thoraxkammer ein Ruckschlagvcnlil ausgebildet. Durch 
diese MaBnahmc wird einerseits erreicht, daB nach dem Be- 
fullen des Luftsacks, insbesondere bei unlerschiedlicher 
Standzeit zwischen der Kopfkammer und der Thoraxkam- 
mer, ein Abstromen von Gas aus der Kopfkammer in die 
Thoraxkammer vemiiedcn wird. Andercrseits verhindert 
das Ruckschlagventil, daB Gas. das durch den in die Thorax- 
kammer eintauchenden Korper des Fahrzeuginsassen durch 
das Ruckschlagvcnlil in die Kopfkammer gedriickt wurde, 
wieder in die Thoraxkammer zuruckstromt, so daB der in der 
Kopfkammer wirkende Innendruck nach dem ersten Auf- 
prall noch verstarkt wird. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand dreier Ausfiih- 
rungsbeispiele unter Bezugnahme auf die Zeichnungen na- 
her erlauterl. Darin zeigen: 

Fig. 1 eine scheniatische Darstellung eines ersten Aus- 
fuhrungsbeispieles eines in einer Fahrzeugtur integrierten, 
erfindungsgemaBen Luftsacks in aufgeblasenem Zustand, 
Fig. 2 eine scheniatische Seitenansicht eines zweiten 
Ausfuhrungsbeispiels eines in einen Fahrzeugsitz integrier- 
ten, erfindungsgemaBen Luftsacks in aufgeblasenem Zu- 
stand, und 

Fig. 3 eine scheniatische Seitenansicht eines dritten Aus- 
fuhrungsbeispieles eines gleichfalls in einen Fahrzeugsitz 
integrierten, erfindungsgemaBen Luftsacks in aufgeblase- 
nem Zustand. 

Fig. 1 zeigt in schematise her Seitenansicht einen Aus- 
schnitt eines Cabriolets 10, in dessen Fahrertur 12 ein als 
Seitenaufprallschutz dienender Luftsack 14 integriert ist. 
Der in aufgeblasenem Zustand gezeigte Luftsack 14 weist 
eine Thoraxkammer 16 und eine uber dieser angeordnete 
Kopfkammer 18 auf. An dem in Fahrtrichtung des Cabrio- 
lets 10 gesehenen vorderen und hinteren Ende des Luftsacks 
14 ist jeweils ein Stutzabschnitt 20 und 22 ausgebildet. Die 
zumindest annahernd parallel zueinander verlaufenden bei- 
den Stutzabschnitte 20 und 22 stehen in etwa gleicher Rich- 
tung von den entgegengesetzten Enden der Kopfkammer 18 
nach unten ab und gehen in die Thoraxkammer 16 uber, wo- 
durch zwischen der Thoraxkammer 16 und der Kopfkam- 
mer 18 ein etwa U-formiger Spalt 24 gebildet ist. An dem 
Ubergang jedes Stutzabschnittes 20 bzw. 22 in die Thorax- 
kammer 16 ist jeweils ein Riickschlagventil 26 bzw. 28 vor- 
geschem das ein Zuriickstromcn von Gas von der Kopfkam- 
mer 18 in die Thoraxkammer 16 verhindert. 

Etwa in der Mitte der Thoraxkammer 16 ist eine Naht 30 
vorgesehen, die die Thoraxkammer 16 in zwei Kammerab- 



schnitte untergliedert. Unter der Naht 30 ist ein Gasgenera- 
tor 32 bekannter Bauart vorgesehen, dessen AustrittsofT- 
nung in einem an der Thoraxkammer 16 ausgebildeten An- 
schluB (nicht dargestellt) endet und der durch Sensoren und 
5 ein Zundsystem bei einem Seitenaufprall gezundet wird, um 
die Thoraxkammer 16 und die Kopfkammer 18 mit Gas zu 
fullen. 

In gleicher Weise ist an der Kopfkammer 18 eine Naht 34 
vorgesehen, die die Kopfkammer 18 gleichfalls in zwei 
10 Kammerabschnitte unterteilL Dabei munden die beiden 
Stutzabschnitte 20 und 22 in die beiden Kammerabschnitte 
der Kopfkammer 18. 

Nachfolgend wird die Funktionsweise des Luftsacks 14 
naher erlautert. Sobald bei einem seitlichen Aufprall der 
15 Gasgenerator 32 ausgelost wird, stromt innerhalb weniger 
Millisekunden Gas unter hohem Druck zunachst in die Tho- 
raxkammer 16, die sich dadurch entfaltet und in Richtung 
des Fahrzeuginsassen (nicht dargestellt) aufblaht. Des wci- 
teren stromt Gas durch die Thoraxkammer 16 und die Ruck- 
20 schlagventile 26 und 28 in die Stutzabschnitte 20 und 22 und 
in die Kopfkammer 18, wobei sich die Kopfkammer 18 
gleichfalls entfaltet und etwa auf Kopfhohe des Fahrzeugin- 
sassen aufrichtet. 

Wahrend des ersten Abschnittes des seitlichen Aufpralls 
25 koiiiml es aufgrund der Tragheil des Fahrzeuginsassen zu ei- 
ner Relativbewegung zwischen dem Fahrzeuginsassen und 
dem Fahrzeug, wodurch der Fahrzeuginsasse mit seinem 
Oberkorper in die Thoraxkammer 16 gedriickt wird und in 
diese eintaucht. Dabei wird die Bewegung des Oberkorpers 
30 abgefangen, indem ein Teil des in der Thoraxkammer 16 be- 
findlichen Gases uber ein AblaBventilsystem (nicht darge- 
stellt) oder durch das Gewebe der Thoraxkammer 16 aus 
dieser entweicht. Ein weiterer Teil des Gases in der Thorax- 
kammer 16 stromt durch die Ruckschlagventile 26 und 28 in 
35 die Kopfkammer 18, deren Innendruck auf diese Weise wei- 
ter zunimmt. 

In einem zweiten Abschnitt des Aufprallvorganges taucht 
der Kopfdes Fahrzeuginsassen in die Kopfkammer 18 ein, 
wobei auch hier ein Teil der Bewegungsenergie des Fahr- 
40 zeuginsassen vernichtet wird, wahrend gleichzeitig schwere 
Kopfverletzungen an hervorstehenden Fahrzeugteilen ver- 
hindert werden. Da das Gewebe der Thoraxkammer 16 eine 
groBere Gasdurchlassigkeit aufweist als das der Kopfkam- 
mer 18, fallt die Thoraxkammer 16 schneller in sich zusam- 
45 men als die Kopfkammer 18, so daB dem Fahrzeuginsassen 
einerseits groBere Bewegungsfreiheit im Bereich seines 
Oberkorpers gegeben wird, anderseits noch ein ausreichen- 
der Schutz seines Kopfes gewahrleistet ist. 

Um die Kopfkammer 18, die wahrend des ersten Ab- 
50 schnittes des Aufprallvorganges durch die Thoraxkammer 
16 zusatzlich gestiitzt wurde, auch wahrend des zweiten Ab- 
schnittes in ihrer vorbestimmten Position zu halten, in der 
sie dem Kopf des Fahrzeuginsassen den groBtmoglichen 
Schutz bietet, stiitzt sich die Kopfkammer 18 durch die 
55 gleichfalls aufgeblasenen Stutzabschnitte 20 und 22 an der 
Innenverkleidung 36 der Fahrzeugtur 12 ab. Auf diese 
Weise wird erreicht, daB die Kopfkammer 18, nachdem die 
Thoraxkammer 16 nur mehr geringfugig mit Gas gefuTlt ist, 
dennoch in ihrer vorbestimmten Position verharrt. 
60 Fig. 2 zeigt in schematischer Darstellung ein zweites 
Ausfuhrungsbeispiel eines Luftsacks 40, der in eine Ruk- 
kenlehne 42 eines Fahrzeugsitzes 44 integriert ist. Auch hier 
ist der Luftsack 40 aus einer Thoraxkammer 46 und einer 
Kopfkammer 48 gebildet, die uber zwei beabstandet zuein- 
65 andcr ausgcbildctc Stutzabschnitte 50 und 52 in Stromungs- 
verbindung miteinander stehen. Die Stutzabschnitte 50 und 
52 sind gleichfalls an entgegengesetzten Enden der Kopf- 
kammer 48 ausgebildet, wobei die Kopfkammer 48 die Tho- 
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raxkanimer 46 bugelarug uberspannt und mit den Stutzab- 
schnitten 50 und 52 in die Thoraxkammer ubergeht. Zwi- 
schen der Thoraxkammer 46 und der Kopfkammer 48 ist ein 
Spall 53 ausgebildet, der die beiden Kammem 46 und 48 
voneinander trennt. 

An der Kopfkammer 48 ist eine Naht 54 ausgebildet, die 
die Kopfkammer 48 in zwei Kammerabschnitte 56 und 58 
unterteiit, die in Stromungsverbindung miteinander stehen. 
Die Naht 54 verlauft derart, daB der linke Kammerabschnitt 
56 in den linken Stutzabschnitt 50 ubergeht, sich in Rich- 
tung der Kopfkammer 48 erweitert und schlieBlich in den 
zweiten Kammerabschnitt 58 mundet, der seinerseits vom 
rechten Stutzabschnitt 52 ausgeht und unter dem ersten 
Kammerabschnitt 56 an der Naht 54 endet. Die Naht 54 gent 
mit ihrem Ende in einen Nahtring 60 uber, der eine durchge- 
hende Offnung 62 durch die Kopfkammer 48 begrenzt. 
Durch den Verlauf der Naht 54 und die beiden miteinander 
in Stromungsverbindung stehenden Kammerabschnitte 56 
und 58 wird erreicht, daB das Gas zwischen den Kammerab- 
schnitten 56 und 58 hin und her stromen kann und die Kopf- 
kammer 48 gleichzeitig eine in sich steife Form in aufgebla- 
senem Zustand ausbildet. 

An jedem Ubergang zwischen den Sttitzabschnitten 50 
und 52 und der Thoraxkammer 46 ist jeweils ein Riick- 
schlagventil 64 und 66 vorgesehen, das ein Zur ticks iron ien 
von Gas von der Kopfkammer 48 in die Thoraxkammer 46 
verhindert, jedoch ein Einstromen von Gas von der Thorax- 
kammer 46 in die Kopfkammer 48 zulaBt. Nahe dem Ruck- 
schlagventil 64 des in Fig. 2 links dargestellten Stutzab- 
schnittes 50 ist in der Ruckenlehne ein Gasgenerator 68 be- 
festigt, der mit einem an der Thoraxkammer 46 vorgesehe- 
nen AnschluB (nicht dargestellt) verbunden ist und im Ernst- 
fall so won 1 die Thoraxkammer 46 als auch die Kopfkammer 
48 aufblast. Auch bei diesem zweiten Ausfuhrungsbeispiel 
ist das Gewebematerial der Thoraxkammer 46 so gewahlt, 
daB ein Teil des in die Thoraxkammer 46 eingebiasenen Ga- 
ses innerhalb kurzer Zeit aus der Thoraxkammer 46 entwei- 
chen kann, wahrend bei der Kopfkammer 48 ein Gewebe 
verwendet wird, daB eine vergleichsweise geringere Gas- 
durchlassigkeit aufweist, so daB die Kopfkammer 48 in auf- 
geblasenem Zustand eine langere Standzeit aufweist als die 
Thoraxkammer 46. 

Nachfolgend wird die Funktionsweise des Luft sacks 40 
naher erlautert. Sobald der Gasgenerator 68 wahrend eines 
Unfalls ausgelost wird, blast er Gas in die Thoraxkammer 
46 ein, die sich innerhalb weniger Millisekunden entfaltet 
und aufblast. AnschlieBend entfaltet sich die Kopfkammer 
48 durch Gas ? das aus der Thoraxkammer 46 durch die 
R lie kschlagven tile 64 und 66 in diese einstromt. Durch das 
einstromende Gas richtet sich die Kopfkammer 48 auf, wo- 
bei sie von den beiden Stiilzabschnitten 50 und 52 gestiitzt 
wird. Gleichzeitig nimmt die Kopfkammer 48 durch die von 
der Naht 54 gebildeten Kammerabschnitte 56 und 58 eine 
definierte selbsttragende Form an. Dabei stutzt sich die 
Kopfkammer 48 unter anderem durch den Stutzabschnitt 50 
an dem Gasgenerator 68 ab, wahrend der Stutzabschnitt 52 
sich bei spiels weise an der Innenverkleidung (nicht darge- 
stellt) des Fahrzeuges abstutzt. 

Auch bei diesem Ausfuhrungsbeispiel wird die Kopfkam- 
mer 48, nachdein der Fahrzeuginsasse zunachst in die Tho- 
raxkammer 46 eingetaucht. ist, durch Gas zusatzlich gefullt, 
das durch das Eintauchen des Fahrzeuginsassen aus der 
Thoraxkammer 46 verdrangt wurde und durch die Ruck- 
schlagventile 64 und 66 in die Kopfkammer 48 eingestromt 
ist. Obwohl die Thoraxkammer 46 nur mchr cincn ver- 
gleichsweise geringen Innendruck aufweist, halt sich die 
Kopfkammer 48 durch die Stutzabschnitte 50 und 52 in ihrer 
vorbestimmten Position, in der sie einen maxim alen Schutz 



des Fahrzeuginsassen ermoglicht. 

In Fig. 3 ist ein drittes Ausfuhrungsbeispiel eines in ei- 
nem Fahrzeug als Seitenaufprallschutz dienenden Luftsacks 
70 gezeigt, der gleichfalls in eine Ruckenlehne 72 eines 
5 Fahrzeugsitzes 74 integriert ist und eine Thoraxkammer 76 
und eine Kopfkammer 78 aufweist. Die in aufgeblasenen 
Zustand spitzbogenartig geformte Kopfkammer 78 weist an 
ihrem in Fahrtrichtung des Fahrzeuges gesehen vorderen 
und hinteren Ende jeweils einen Stutzabschnitt 80 und 82 
to auf, mit denen sie in die Thoraxkammer 76 ubergeht, wobei 
zwischen der Kopfkammer 78 und der Thoraxkammer 76 
ein Spalt 84 verbleibt. Auch bei diesem Ausfuhrungsbei- 
spiel ist die Kopfkammer 78 durch eine Naht 86 in zwei 
Kammerabschnitte 88 und 90 untergliedert. Die Naht 86 ist 
15 dabei so an der Kopfkammer 78 ausgebildet, daB der in Fig. 
3 rechts dargestellte Stutzabschnitt. 80 in den Kammerab- 
schnitt 90 ubergeht und durch die Naht 86 verzweigt, so daB 
der untcrc Zwcig des Kammcrabschnitts 90 in den Kammer- 
abschnitt 88 auslauft, der in den in Fig. 3 links dargestellten 
20 Stutzabschnitt 80 ubergeht. Wie bei dem Ausfuhrungsbei- 
spiel in Fig. 2 endet auch hier die Naht 86 in einem Nahtring 
92, der eine Offnung 94 umschlieBt, die sich durch die Kopf- 
kammer 78 erstreckt. 

Der an der Ruckenlehne vorgesehene Stutzabschnitt 80 
25 ist durch eine Trennwand 96 von der Thoraxkammer 76 ab- 
getrennt und an einem Gasgenerator 98 befestigt, der zum 
Aufblasen des Luftsacks 70 dient und mit seiner Austritts- 
offnung in die Thoraxkammer 76 mundet. Der vordere 
Stutzabschnitt 82 weist an seinem Ubergang in die Thorax- 
30 kammer 76 ein Ruckschlagventil 100 auf, daB ein Zurtick- 
stromen von Gas aus der Kopfkammer 78 in die Thorax- 
kammer 76 verhindert. 

Wird nun der Gasgenerator 98 geziindet, stromt das Gas 
zunachst in die Thoraxkammer 76, die sich entfaltet und 
35 aufblaht, wobei eine an der Thoraxkammer 76 vorgesehene 
Naht 102 den eintretenden Gasstrom in zwei Kammerab- 
schnitte lenkt. Ein Teil des Gasstroms stromt weiter uber das 
Ruckschlagventil 100 in die Kopfkammer 78, die sich als 
Folge entfaltet und aufrichtet. Dabei wird einerseits durch 
40 die Gestalt der Stutzabschnitte 80 und 82 und andererseits 
durch die Naht 86 und die dadurch gebildeten Kammerab- 
schnitte 88 und 90 der Kopfkammer 78 eine definierte Form 
mit hoher Formsteifigkeit gegeben. 

Sobald der Fahrzeuginsasse in die Thoraxkammer 76 ein- 
45 getaucht ist, wird ein Teil des Gases aus der Thoraxkammer 
76 in die Kopfkammer 78 durch das Ruckschlagventil 100 
gefordert, wahrend ein weiterer Teil des Gases durch das 
Gewebe der Thoraxkammer 76 nach auBen entweicht . Dabei 
halt sich die Kopfkammer 78 trotz der zusammengefallenen 
50 Thoraxkammer 76 aufgrund ihrer Gestalt und aufgrund der 
Stutzabschnitte 80 und 82 in ihrer vorbestimmten Position, 
die dem Kopf des Fahrzeuginsassen groBtmoglichen Schutz 
bietet, wahrend gleichzeitig das Ruckschlagventil 100 ein 
Zuruckstrdrnen des Gases aus der Kopfkammer 78 in die 
55 Thoraxkammer 76 verhindert. Erst nach einigen Sekunden 
laBt der Druck in der Kopfkammer 78 nach. 



Bezugszeichenliste 



60 10 Cabriolet 
12 Fahrzeugtur 
14 Luftsack 
16 Thoraxkammer 
18 Kopflcamrner 

65 20 Stutzabschnitt 
22 Stutzabschnitt 
24 U-formiger Spalt 
26 Ruckschlagventil 
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28 Ruckschlagventil 
30 Naht 
32 Gasgenerator 
34 Nahl 

36 Innenverkleidung 
40 Lu ft sack 
42 Ruckenlehnc 
44 Fahrzcugsitz 
46 Thoraxkanimcr 
48 Kopfkammer 
50 Siui/.absehnill 

52 Siuizabschniu 

53 Spall 

54 Nahl 

56 Kammcrabschniu 
58 Kanmierahschnilt 
60 Nnhirini: 
62 Offnung 
64 Ruckschtagventil 
66 Ruekschljgvcniil 
68 Gas>: crural or 
70 Lullsack 
72 RuckenL-hfv 
74 Fahr/cujiMi/ 
76 Thorax kaiiuinr 
78 Kopfkaimncr 
80 Stul/.abschniit 
82 Siuizabschniu 
84 Spall 
86 Nahl 

88 KanmierabNchnilt 
90 Kan micrabschn ill 
92 Nahlriui: 
94 Offnung 
96 Trennwand 
98 Gasgcneraior 
100 Ruckschlugvcniil 
102 Nahl 



10 



Palenianspriiche 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



1. Luftsack fur cin Kraft fahr/oug. mil einer Thorax- 
kammer <16. 46: 76) und drier mil dieser in Stro- 
mungsverbindung sichenden Kopfkanimer (18; 48; 
78), dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der Tho- 45 
raxkammcr (16: 46; 76) und dcr Kopfkammer (18, 48; 
78) mindestens cin zumindesi mil der Kopfkammer 
(18, 48; 78) in Siromungsverbindung stehender Stutz- 
abschniu (20, 22; 50, 52; 80, 82) ausgebildet isl, der in 
einem aufgcblascncn Zusiand die Kopfkammer (18, 50 
48; 78) in einer vorbesiimmtcn Position im Fahrzeug 
(10) abstutzl. 

2. Luftsack nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der groBle Querschnill des Stutzabschnittes 
(20, 22; 50, 52; 80, 82) kleiner isl als der groBte Quer- 55 
schnitt der Kopfkammer (18; 48; 78), wobei das Ver- 
haltnis zwischen den Querschnitten vorzugsweise in ei- 
nem Bereich von 1:1.5 bis 1 : 5 liegt. 

3. Luftsack nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Stutzabschnitt (20, 22; 50, 52; 80, 82) 60 
in seinem aufgeblasenen Zusiand etwa saulenfonnig 
ausgebildet ist. 

4. Luftsack nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB sich der aufgeblasene Stutzabschnitt 
(20, 22; 50, 52; 80, 82) zum Stutzcn dcr Kopfkammer 65 
(18, 48; 78) an einem den Luftsack (12; 40; 70) aufbla- 
senden Gasgenerator (32; 68; 98), an einem Abschniti 
einer Innenverkleidung (36) des Fahrzeuges und/oder 



an einem Teil eines Fahrzeugsitzes (44; 74) abstutzt. 

5. Luftsack nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Kopfkammer (18; 48; 
78) durch den Stutzabschnitt. (20, 22; 50, 52; 82) mil 
der Thoraxkammer (16; 46; 76) in Stromungsverbin- 
dung steht. 

6. Luftsack nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Kopfkammer (18; 48; 
78) durch wenigstens eine Naht (34; 54; 86) in minde- 
stens zwei miteinander in Siromungsverbindung ste- 
hende Kammerabschnitte (56, 58; 88, 90) untergliedert 
ist, wobei der Stutzabschnitt. (20, 22; 50, 52; 80, 82) in 
einen der Kammerabschnitte (56, 58; 88, 90) ubergeht, 
der sich vom Stutzabschnitt (20, 22; 50, 52; 80, 82) 
ausgehend in die Kopfkammer (18; 48; 78) erweitert. 

7. Luftsack nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB der eine der Kammerabschnitte (56; 88) an sei- 
nem dem Stutzabschnitt (20, 22; 50, 52; 80, 82) entge- 
gengesetzten Ende in den anderen der Kammerab- 
schnitte (58, 90) ubergeht. 

8. Luftsack nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Naht (34; 54; 86) derart verlauft, daB die 
beiden Kammerabschnitte (56, 58; 88, 90) nahe des 
Stutzabschnittes (20, 22; 50, 52; 80, 82) miteinander in 
Siromungsverbindung stehen. 

9. Luftsack nach Anspruch 6, 7 oder 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Naht (54; 86) in einem geschlos- 
senen Nahtring (60; 92) endet, der vorzugsweise eine 
durchgehende Offnung (62; 94) durch die Kopfkam- 
mer (48; 78) begrenzt. 

10. Luftsack nach einern der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB am Luftsack (40; 70) 
ein AnschluB fur einen Gasgenerator (68; 98) vorgese- 
hen ist, der nahe dem Stutzabschnitt (50; 80) ausgebil- 
det ist und in die Thoraxkammer (46; 76) mundet. 

11. Luftsack nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens ein zum 
ersten Stutzabschnitt (20; 50; 80) beabstandet ausgebil- 
deter weiterer Stutzabschnitt (22; 52; 82) zum Stutzen 
der Kopfkammer (18; 48; 78) vorgesehen ist. 

12. Luftsack nach Anspruch 11, dadurch gekennzeich- 
net, daB die beiden Stutzabschnitte (20, 22; 50, 52; 80, 
82) zumindest annahernd parallel zueinander verlau- 
fen. 

13. Luftsack nach Anspruch 11 oder 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die beiden Stutzabschnitte (20, 22; 
50, 52; 80, 82) an entgegengesetzten Enden der Kopf- 
kammer (18; 48; 78) ausgebildet sind und in die Tho- 
raxkammer (16; 46; 76) ubergehen. 

14. Luftsack nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Kopfkammer (18; 48; 78) die Thoraxkam- 
mer (16; 46; 76) bugelartig uberspannl und mil den 
Stutzabschnitten (20, 22; 50, 52; 80, 82) in die Thorax- 
kammer (16; 46; 76) ubergeht. 

15. Luftsack nach Anspruch 14 dadurch gekennzeich- 
net, daB die Stutzabschnitte (20, 22; 50, 52; 80,82) hin- 
ter der oder durch die Thoraxkammer (16; 46; 76) ver- 
laufen und vorzugsweise in eine Modulbefestigung fur 
das Modul des Luftsacks (14; 40; 70) miinden. 

16. Luftsack nach einem der Anspriiche 11 bis 15, da- 
durch gekennzeichnet, daB der weitere Stutzabschnitt 
(80) an seinem in die Tlioraxkammer (76) ubergehen- 
den Ende gasdicht verschlossen ist. 

17. Luftsack nach Anspruch 16, dadurch gekennzeich- 
net, daB am Luftsack (70) cin AnschluB fur cincn Gas- 
generator (98) vorgesehen ist, der nahe dem verschlos- 
senen Stutzabschnitt (80) ausgebildet isl und in die 
Thoraxkammer (76) mundet. 
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18. Lufisack nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Kopfkammer 
(18; 48; 78) eine langere Standzeit aufweist als die 
Thorax kamrner (16; 46; 76). 

19. Luftsack nach Anspruch 18, dadurch gekennzeich- 5 
net. daB das Luftsackgewebe der Kopfkammer (18; 48; 
78) eine geringere Gasdurchlassigkeit aufweist als das 
der Thorax kamrner (16; 46; 76). 

20. Lufisack nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB zumindest ein Stiitz- 10 
abschnitt (20, 22; 50, 52; 82) eine Stromungsverbin- 
dung zwischen der Kopfkammer (18; 48; 78) und der 
Thoraxkammer (16; 46; 76) bildet, und daB in dem 
Stiitzabschniu (20, 22; 50, 52; 82) nahe dem Ubergang 
zur Thoraxkammer (16; 46; 76) ein Ruckschlagventil 15 
(26, 28; 64, 66; 100) ausgebildet ist, das ein Zuriick- 
stromen von in der Kopfkammer (18; 48; 78) befindli- 
chcm Gas durch den Stuizabschnitt (20, 22; 50, 52; 82) 

in die Thoraxkammer (16; 46; 76) zumindest teilweise 
verhindcri. 20 

21. Lufisack nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnel, daB der Luftsack (14) an 
derlnnenseite einer Tiir (12) des Fahrzeuges (10) befe- 
sligt ist. 

22. Lufisack nach einem der Anspriiche 1 bis 20, da- 25 
durch gekennzeichnet, daB der Lufisack (40; 70) an der 
einer Tiir des Fahrzeuges zugewandten Seite eines 
Fahrzcugsitzes (44; 74) befestigt ist. 

Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 30 



35 
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